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Der VEB Motorenserk Johanniethal hat in enger Zusamenarbeit
mit deuztfz Dieselmotoren in Boßlau die Bieselnotorenmhaureihe
KVD 18/21 entwickelte Die Botcren.dieeer Baureihe raren überrieu
gend zum Antrieb von Schienenfahrzeugen vorgesehene Ihre'Bntm
uichlung nurde'jedoch so gesteuert„ daß ein universel1erEin—
satt möglich istt Seit Beginn der Serienproduktion der Baureihe
big zum heutigen Tage werden mehr als 1000 Motoren produsiert„
Bs liegen somit umfangreiche Erfahrungen hinsichtlich der Brow
duhtion und der Beeiao„;g der Motoren in Einsatz rcrt
hnfgabe des Beitrages ist es, den Leserkreis mit den techw
nischen Beten serie den wichtigsten konstruktiven Einzelheiten
und einigen Betriehserfsn engen bekennt zu machen.
1e Technßche Daten
r
Bis Baureihe KVDil8/21 besteht aus den Saugmotoren B KVB
18/21 und l2
Binheitlich für alle drei Typen beträgt der Bolbenuturchnesw
ser 180 nm.und der Kolbenhub 210 mnt
Bei der Entwicklung der Baureihe wurde konsequent darauf
geachteta möglichst viel gleiche Teile für alle drei Motcrenm
typen su‚vereenden„ Die Benndreheahl beträgt einheitlich
150c U/nin. Der Leistungsbereich der‘ 5 Typen ist als Dauerleim
stung I auf Abbildung l.angegeben„ Er unfaßt einen Bereich von
25 bie_90O PSQ Die wichtigsten technischen Daten sind auf der
Tabelle der ibb‚ 29 ebenalls bezogen auf Dauerleistung I9 zum
samnengefaßt dargestellte Aus diesen technischen Daten ist‚zu
‚ersehen, den es sich un.rletiv leichte Motoren mit kleinen
Einbauabnssungen handelte Die Betonen sind daher für Veruenw
dnngsseecheg bei denen.es auf geringe Bigennasseesesie gerinw
gen Platzbedarf ankonntg geeignet, Ein derartiger Verwendungen
srech liegt neben den Schienenfahrzeugen auch im Binnenschiffm
han.vor„ Die Betonen der Reihe KVD 18/21 sind jedoch nur in
einer Drehrichtung und nicht unsteuerbar ausgeführt„ In Schiffs»
betrieb ist somit auch unter Berücksichtigung der erforderlichen
gar
Getrieben erforderlich.
„an Schraubendrehsahl die Verwendung von tendeuntereetzungsm
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2» Konstruktive Einzelheiten der Baureihe KVD 18/21
Die zur Zeit im.Binnensohiffsbau verwendeten Antriebsleistun-
gen entsprechen etwa den Werten? wie sie von beiden Saugmotoren
der Reihe KVD 18/21 gebracht eerden„ Es soll daher die Beschreiw
bung der eiohtigsten konstruktiven Einzelheiten enf die Sangmn
toren und hierbei im wesentlichen auf den 12»Zylinderwnotor‘bew
schränkt bleiben;
Der duzyiinder-Motor entspricht in seinen Einzelteilen bis
auf die längensbhängigen Bauteile, wie Rohrleitungen und Enrbelw
gehänseg völlig dem‚l2nZy1inder»Hotor„
Die hoteren-der Baureihe KVD 18/21 sind einheitlich als Venen
toren mit einem Vdwinkel von 60° ausgeführt (ibb„ 5 zeigt die
Ansieht des 8mZylinderwSangmntors, Abb» 4 die des laeäyiinderm
Saugmnters seeie abbs 5 die des l2—Zy1inderwMotors mit iuflam
dnng).
Innerhalb des Vwwinkels befinden sich bei allen Moteren die
ibgasleitungen und außerhalb die Ansaugleitungene
Stirnseitig an der dbtriebseeite sind die beiden Einspritz-
pumpen sowie die Kühlnassern und die Sohmierölpunpe angeordnete
im freien Knrbelnellenende besteht bei allen Motoren die nögm
lichkeitg eine Leistung bis zu l0O PS bei 1500 U/ein zum Antrieb
von Hilfsaggregaten ahaunehmen„—
Das Kurbelgehänse’(ibb„ 6) der Motoren ist aus Graden;
‚in Kurbeleellenmitte horizontal geteilte Qberw und Unterteil
eerden durch formelastisohe Zuganker miteinander versohrauhts
Die seitliche Fixierung beider Teile erfolgt durch eingelegte
Stifte. Das Kurbelgehäusemoberteil ist mit den beiden Zylinderm
blöoken zur Erzielung größerer Steifigkeit in einem Stück gem
gossens Beide Zylinderblöcke sind um eine Pleuellagerbreite gem
geneinander versetzte Die Motorenaufhängung befindet sich aufHnrbelwellennitte. Sie wird durch das beidseitig über des Uns:
terteil herausragende Kurbelgehänse—Oberteil gebildete
m 101 m
icht des BmzylinAbb? 3 Ans
Abb,
der-Saugmotors
8rOÜ0maSmre„d‚m4 Ansicht des 12mZyl
— 102 M
Abb. 5 Ansicht des 12—Zy1ind.er-»Iuiotors mit gufladung
Abba 6 Kurbelgehäuse
.-’103w
_Im„Kurbelgehäuseäünterteil sind seitlich Montageöffnungen
vorhanden, die eine gute Zugänglichkeit zu den Plenelstangen
ermöglichen, Nach unten wird das Kurbelgehäuse durch zwei mit“
einander verbundene Ölwannen abgeschlossen, Die Ölpumpe befin-
det sich in der Teilungeebene zwischen Kurbelgehäuse-Unterteil
und Ölwanne,
Die in Wälzlagern lanfende Knrbelwelle (Abb. 7 zeigt eine
komplette Khrbelwelle der abgebildeten Motoren) besteht ans
sechs gleichen, im Gesenk geschmiedeten Kröpfungen, die mitein-
ander verschranbt sind, un zwei Endstücken, Auf den Verbindungen
stellen befinden sich die als Rollenlager ausgeführten Hauptlam
ger, Die auftretenden Axialkräfte werden durch ein am Kraftabw
gabeflansch angeordnetes Ringrillenlager aufgenommen, Eine vor
den Ringrillenlager angebrachte Verzahnung treibt über Zwischen“
räder die Nockenwelle, die Einepritzpunpen, den Regler sowie die
Wassern und die Ölpumpe an, Auftretende Zusatzbeanspruchnngen
durch Drehschwingungen werden durch einen am freien Knrbelwelw
lenende angeordneten Silikon—Drehschwingungsdämpfer reduziert,
Zur teilweisen Entlastung der Hauptlager von den Fliehkräften
durch die umlanfenden Massen sind an allen Kurbelwangen Gegen—
gewichte angeordnet. Die Hdbzapfen sind gehärtet. Auf ihnen lau»
fen paarweise nebeneinander die Pleuel der gegenüberliegenden
Zylinder, Die Abdichtung der Knrbelwellenauetritte aus dem Kur-
belgehäuse erfolgt am Kraftabgabeflansch durch Schleuderring
und Rückfördergewinde und an freien Knrbelwellenende durch zwei
Gleitringe, Zwischen diesen Gleitringen befindet sich der Öleinu
tritt in die Kurbelwelle, Die Außenringe der Rollenlager werden
durch eingelegte Nasenkeile im Kurbelgehäuse gegen'Verdrehen ge-
sichert, während die Innenringe auf der Kurbelwelle keine zu-
sätzliche Verdrehungssicherung aufweisen, Gegen axiale Verschiew
bung werden die Rollenlageraußenringe durch einen Sprengring
Die in Geeenk geschmiedete Pleuelstange (abb. 8) besitzt
einen Doppel—T—Schaftqnerschnitt. Der Pleuelfuß ist schräg ge-
teilt und durch zwei Pleuelschrauben mit dem.Pleue1 verschraubt,
Die Schrägteilung ermöglicht den Ausbau von Kblben und Pleuel
„ 104 M
Abb. 7 komplette Kurbelwelle
Abba 8 Pleuelstange
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durch die zylinderlaufbuchse, Die rleuelleger bestehen aus
Stahlstüteechalen mit Bleibronseausgußp ihre Lauffläche wird
galvenisch_vereinnt„ Das Pleuelauge enthält eine Stahlbuchse
mit Bleibronseaueguße Der Khlbenbolzen ist im Kolben schwimmend
gelagertg durch zwei Sicherungsringe wird er anial gesicherte
Der gegoesene ungekühlte heichtnetallknlben trägt drei Komm
preseioneringe und swei Ölabstreifringee Er ist nur Erreichung
eines guten Tragbildeeiballig ausgeführte In Kblbenboden sind
Auesenkungen vorgesehen, in die die Ventilteller eintauchen„
Der Kolben läuft in einer direkt von Kühlwasser unspülten‚ eusw
wechselbaren Zylinderlaufhuchse aus Sch1euderguß„ Die Abdichtung
der Laüfbuchse Düsen des Kurbelgehäuse erfolgt durch zwei Gummi»
ringe eo, daß sie sich in der Längsrichtungpfrei dehnen kann.
Jeder Zylinder ist durch einen mit vier Stehbolzen befestigten
einzelnen Zylinderkopf aus Greuguß CAhb„ S?) abgeschlossen, Die
Abdichtung des verbrennungsraunee erfolgt durch einen eingelegm
ten Kupferring‚ Die Abdichtung der Waseerübertritte sowie der
Stoßetangenbohrungen und der ülrüoklaufbchrung wird durch Gumm
miringe vorgenommen, Der Zylinderkopf enthält die sentral engem
ordnete zylindrische Vorkamer mit demTEinepritzdüsenhelter so»
wie zwei Ein1aB- und zwei Auelaventilea
In die Vorkammer ist am unteren Ende ein Brenner aus einem
hitsebeständigen Werkstoff eingeechrauht„ Jeder Zylinderkopf
ist durch eine zweiteilige Haube aus Leichtmetall nach oben
öldicht abgeschlossen . -
i '
Die Betätigung der zwei Ein» und der zwei Auslaßventile er»
folgt über Eipphebe1‚ Stoßstange und Zwischenhebel mit Rolle
von der im Vmwinkel angeordneten Nockenwe11e„ Je ein Kipphebel
betätigt die paarweise angeordneten Ein“ und Auslaßventile.
< Die Nockenwelle trägt für die gegenüberliegenden Zylinder
je ein Nockenpaars Sie ist in Graugußschalen g1eitgelagert‚
Der Antrieb erfolgt durch ein stirneeitig angebrachten Zahnrad
über ein Zwiechenrad von der Kurbelwelle. Sämtliche Zahnräder
sind eineatzgehärtet und gesch1iffen„
Das Antriebsrad der Nockenwelle trägt gleichzeitig das Anm
—-106 n
-Äbbs 9 Zylinderkopf
EinspritzpumpanAbb. '10
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triebsrad für die beiden, oberhalb des Kraftabgabeflansches
stirnseitig angeordneten 6—Zylinder4Einspritzpumpen (Abb. 10).
Der zwischen beiden Pumpen angebrachte Regler-wird direkt
von der Nockenwelle angetrieben. Von der Nockenwelle der-Ein»
spritspumpe der Zylinderreihe I wird über einen Exzenter eine
Kraftstofförderpumpe angetrieben. Diese Förderpumpe saugt den
Kraftstoff aus dem Tank und.drüekt ihn über einen Doppelfilter zu
den beiden’Einspritzpumpen. Zwischen Kraftstoffilter und Ein-
spritzpunpen befindet sich ein von Hand betätigten dbsperrhahn
zur schnellen Unterbrechung des Kraftstoffsuflusses zu den Ein»
‘
spritzpumpen. Die Elemente der Einspritzpumpen drücken den Die-
selkraftstoff über Druokventile und Einspritzleitungen zu den
in den ßylinderköpfen angeordneten'Einspritzdüsenhaltern. Als
Einspritzdüse sird eine Einlooh—Kegelsitzdüse verwendet. Der
'Abspritzdruok'beträgt 150 kp/cm2. Die Fördermenge der einzelnen
\Pumpenelenente.wird wie üblich über schräge Steuerkanten durch
Verdrehen der-Pumpenkolben mittels Regelstangen.verändert. Der
‚Regler betätigt über ein in einem Gehäuse gelagertes Gestänge
die Regelstangen der beiden Einspritzpumpen. Es kann wahlweise
ein Zweistufenregler oder ein Verstellregler angebaut werden.
Für die Anwendung als Schiffsmasohine kann die Verstellung der
Drehzahl wahlweise von Hand oder durch einen elektrischen Ver-
stellmotor erfolgen.
d
dm Gestängegehäuse oberhalb der beiden Einspritzpumpen be-
findet sich ein hydraulisch.betätigter Abstellkolben‚ der beim
Ausbleiben des’Öldruokee die Regelstangen der Einspritepumpen
auf Stopp zieht und somit den Motor stillsetzt. Da der Abstell-
-knlben die Regelstangen der Einspritzpumpe erst bei einem.Min—
destöldruck von 0,8 kp/cm? freigibtg muß vor dem.Anlassen mit
einer Vorölpumpe dieser Öldruck erzeugt werden. Der Abstel1ko1—
ben dient in Verbindung mit einem Abstellmagneten auch zum.Kb—
stellen des Motore,.da die angewendeten Fernsteuerungen ihre
Nullstellung bei Leerlauf des Motors haben und somit keine Kb»
stellung über den Regler ermöglichen. Der Magnet neben dem.Ab-
stellmagneten dient zum Begrenzen der eingespritzten Brennstoff»
menge beim Anlassen des Motors. Am.freien Wellenende der Nockenn
m 108 m
nselle der Einspritzpumpe für die Zylinderreihe I ist eine Anm
triebsnöglichkeit für einen Drehzehlgeber verbanden,
Die stirnseitig unterhalb des dbtriebsflensches angeordnete
Öljmnye (Äbbe 11) besteht aus zsei in einem Gehäuse susennengen
festen Zehnradpumpen„ Die Ölpunpe läßt sich ohne Abbau der Öl-
eenne nach vorne ausbauen. Die eine Zehnredpumpe saugt über ein
nen Ssugkorb und einen eingegossenen Kenel des von den Schmiere
stellen ebgetrepfte serme Ö1_sus dem.Wermö1tei1 der vorderen älm
renne an und drückt es durch einen Ölmwesser-därmsteuscher in
den Eeltölteil der vorderen Öleenne‚ Im Ölpumpengehäuse befinm
det sich ein EnrssohluEventi1„ des bei Verstopfung des wärmen
tensehers den Kreislauf knrzsehließt und des Ö1 sisekühlt zum
rückfließen%1ädt.
Die endere.hunpe ssugt über einen Seugkerb des kalte ül euer
den Keltölteil der Ölsenne an und drückt es in die Eeupteehnierm
ölleitunge Ein Sicherheitsventil schützt diesen Ölhreisleuf ver
su heben Drüeksna Die Hsuptölleitung führt über des Ölfilter nun
Öldruekregelventil eberhelb des freien Knrbelrellenendes.
Des Ölfilter besteht eus einem Grob» und einem.Feinfiltere
einsetze Beide Einsätze sind mit Siebscheiben versehene Im Grobe
filter ist zusätzlich ein negnetfilter'verhenden„ Ein seeites
gleiches Ölfilter wird automatisch durch ein Ümsoheltventil in
Betrieb genemneng sobald des erste verstopft ist,
(dhbe 15 zeigt de Sehmierölkreisleufsehene)
_Ybm Öldruckregelventil führt eine Leitung zum Ödeintritt dersnebeleelle. Durch die hehlgebohrten Knrbelteile gelangt des
Öl zu den einzelnen Pdeuellegern. Die Eleuelbuchsen senden nur
durch Spritsöl geschniert„ Ebenfel1e'serden die Steuerräder
und alle Wälzleger nur durch Spritzöl und Öddunet geschmierte
Eine zweite Leitung führt vom Druckregelventil über des
Endleger der Nockenwelle zum Ödverteiler in.V«dinkel des De» „bare, Vem.End1ager erfolgt durch die hohlgebehrte Deekenselle
die Schmierölversorndeg der Dbekensellenlegere
An.Schmierölverteiler sind die Leitungen für die Schmieröl»
versergung der Kipphebellagerung der Zylinderreihen I und II
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Abbe 12 Schmierölkreislaufschema
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angeschlossen. Ferner ist die Leitung zu den Zwischenhebeln und
zum abstellkolben angeschlossen. Im Cdkreislauf sind zwei Druck-
meßstellen und eine Temperaturmeßstelle vorhanden.
‘Der Anschluß der Druckleitung der Vorölpumpe erfolgt über ein
Rückschlagventil an die Hauptölleitung, die Saugleitung ist an
den Kaltölteil der vorderen übsanne angeschlossen.
Die als Kreiselpumpe ausgebildete Kühlwasserpumpe (Abb. 13)
ist an der Stirnseite des Motors unterhalb der Zylinderreihe II
’angeordnet. Ihr Antrieb erfolgt durch ein Zahnrad über das Was-
serpumpenzwischenrad von Eockeneellenzwischenrad. Die Wasserpum-
penrelle ist in Wälslagern gelagert, die Schmierung erfolgt
durch Spritzöl. Als Dichtung gegen den Wasserraum wird eine
Schleifringdichtung, bestehend aus einem Kohlering und einem
Hartmetallring, eingebaut. Bei undichten Dichfi ung austretenden
Wasser kann unmittelbar nach außen abfließen und somit nicht in
das Schmieröl gelangen. Die ölseitige Abdichtung geschieht durch
einen normalen Sinnrring.
An beiden Zylinderreihen befinden sich eingegossene Kanäle,
denen das Kühlwasser getrennt durch Leitungen zugeführt wird.
Über Bohrungen strömt das Wasser zu den einzelnen Zylindern,
umspült die Laufbuchsen und tritt durch zwei Bohrungen über in
die Zylinderköpfe. Durch eingesetzte Rohre wird das Kühlwasser
in den Zylinderköpfen direkt auf die rärmste Zone um die Vor-
kamner geleitet. Über Sammelleitungen fließt das erwärmte Wasser
zu den Kühler.‘ % c -- M
Das Anlassen des Motors 12 KVD 21 erfolgt über einen am M0»
tor angebauten elektrischen Starter und einen am Äbtriebsn
flansch der Kurbelwelle angebrachten Zahnkranz.
‘5.'Betriebserfahrungen
Die weitaus größte Zahl der bisher gebauten l2-Zylinder—hoto-
ren der Baureihe KVD 18/21 ist zum Antrieb von Diese1schienen-
fahrseugen eingesetzt, und zwar
der Saugmotor 12 KVD 18/21 zum.Antrieb der RangiereLok
V 60 und der
m 112 —
Dedermeter 12 KVD 18/21 A zum Antrieb der Strecken»
lckometive V 180 sowie des Schnelltriebeegens SVT 18„16'
.16 Sengmntoren 12 KVD lafal eind in Hccheeemschlepper und
Hefenechlepper mit dieeelelektrischer Kreftübertregung eingemc
bafit
4 aufgeladene Motoren werden in einen dieselelektriechen enm
getriebenen Deppermßegger eingebeut„
Die bisher gebauten Hcteren_in 8“zyliÜder"ÄHSf?f”HLf werden
zum Antrieb vcn Erdölbchreiggregatens dieeelelehtriechen Löffele
beggern und Rengierehehcmctiven‚verrendet„
Die weitaus größten Betriebeerfahrungen liegen mit dem 12-
Zylinderwheter Seugeneführnng rcr. Die nur Zeit engeleeeene
haufeeit zwischen 2 Durcheichten den ‚rotem beträgt 1o ooo Beu
triebeetnnden. Der Derechleiß der wichtigsten Hncptbenteile nach
10 000 h ist jedoch neeh ec gering, den eeitere henfeeitemrhöm
hnngen eeiechen den Dnrcheichten möglich eind„ Es lenfen bereite
Motcreng die einnadeeenrlaufzeit von 16 000 Betriebsstunden auf»
reieene Die Wartungeerbeiteng die Ventilepielhnntrelle, Schmier-
öleechselg‚Schmierölfilterreinignng neri eerden in ibetänden von
590 Betriebsstunden durchgeführt. Auch hier eind in Zukunft noch
eeitere Lenfeeitehrhöhungen eu erwertent
u '
De bei Verwendung der Motoren der Benreihe KVD 18/21 zum.An—‘
trieb von Binnenechgffen selten die vcl1e_Mctcren1eietung benön
tigt rirdg sollte nreckmäßigereeiee der em meinten gefahrene
Leietengshereich in des Gebiet des cptinelen epeet Kreftetcffn
verbrauchen gelegt werden} Dieees üebiet liegt bei den Seugnom
tcren in Drehzahlbereich zwischen 1106 bis l5OG Ujnint Der epez„
Verbrench beträgt hier etre 160 g[PSh, Deren diese Maßnahme wän
re eine eeitere Steigerung der Laufzeit zeiechen eeei Durcheichm
ten zu erreichen„j 1
Die Betriebssicherheit insbesondere der Sengnetoren ist heu»
te eo hech„ den durchschnittliche Leufeeiten von 20 Stunden pro
Teg und mehr im Bekcmetireineete erreicht eerden„ Die geringen
Abmessungen eceie die geringe Leietungemeeee in Verbindung mit
„ q13:„
und HafenschlepperAbb? 14 Hochseem
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hohen, störungsfreien Laufzeiten und geringem.Werbungeumfeng .
läßb inebesondere die Saugmoboren als äußerst geeignet auch für
den Antrieb von Binnenschiffen größerer Leistungen erecheinen„
Im Rahmen der Weiterentwicklung im VEB MWJ wird besonders
der Laufzeiberhöhung sowie der Verringerung des Wartungsaufwan-
dee Beachtung geschenkt.
